Schwerpunktthema: Mobilitat in Brandenburg — Mobilitat fur alle: Fir die Menschen, fir die Wirtschaft

(Anhdrbogen), basierend auf einer E-
Mail-Kommunikation zwischen den An-
horberechtigten und dem zusténdigen
Dezernat im Landesamt, friihere Zeit-
verluste. Auf der Internetplattform sind
natlirlich auch ausfiihrliche Informatio-
nen zu den einschlagigen Gesetzen und
Verordnungen sowie zu den Zustandig-
keiten, Voraussetzungen, Ansprechpart-
nern hinterlegt.

Durch Schaffung der technischen Vor-
aussetzungen fiir dieses Transaktions-
angebot konnte der Aufwand fir die
Antragstellungen auf der Unternehmer-
seite und fur die Antragsbearbeitung bei
der Erlaubnisbehdrde und bei den An-
hérberechtigten wesentlich vereinfacht
und der Gesamtprozess splrbar be-
schleunigt werden.

In einer zurzeit noch im Entwicklungs-
und Bearbeitungsstadium befindlichen
dritten Projektphase soll den Unterneh-
mern ein neues Kontrollwerkzeug (Onli-
ne-Akte) zur Verfligung gestellt werden,
mit dem jederzeit von zu Hause oder

Problemstellung

Infolge der fortschreitenden Globalisie-
rung und der damit steigenden Verflech-
tung der deutschen Wirtschaft mit den
Weltmérkten entwickeln sich die
Transportstréme Gberproportional zum
Wirtschaftswachstum. Allein in den nord-
deutschen Seehéafen wachst der Contai-
nerverkehr mit ca. 10 % Wachstum j&hr-
lich. Im Containerverkehr iber Hamburg
werden fir 2007 ca. 10 Mio. TEU (TEU =
Norm fir Container) Umschlag erwartet.
Bis 2015 soll sich diese Anzahl auf ca.
20 Mio. TEU verdoppeln. Bis 2025 wer-
den ca. 30 Mio. TEU erwartet. Diese
enormen Steigerungsraten geraten zu-
nehmend an wirtschaftliche, kapazitati-
ve und infrastrukturelle Grenzen in den
Hafenstandorten.

vom Biro aus der Bearbeitungstand
eines eingereichten Antrages eingese-
hen werden kann. Geht also kiinftig ein
entsprechender Antrag beim LBV ein,
erfolgt Uber eine ,authentisierte Kommu-
nikation* der Versand einer E-Mail an
den Antragsteller mit einer Eingangsbe-
statigung und der Zuordnung einer
antragspezifischen Kennung (Benutzer-
name und Passwort) zum Vorgang. Mit
Hilfe dieser Kennung wird sich der
Antragsteller bei 0. g. Internetseite unter
,GUTERVERKEHR ONLINE* anmelden
kénnen. Nach der Anmeldung generiert
das modifizierte Programm fir den je-
weiligen Antragsteller eine ,Online-Akte".
Inhaltlich wird diese virtuelle Akte fol-
gende Informationen zur Verfligung stel-
len:

Eingangsdatum
- Stammdaten zum Antrag (Reg.-Nr.,
Aktenzeichen, Firma, Sachbearbei-

ter/in)

- Unterlagen zum Antrag

Hub im Seehafenhinterlandverkehr -
Chance fiir Brandenburg als Logistikstandort?

Die Region Berlin-Brandenburg sieht
darin die Chance, durch die Ubernahme
von Funktionen aus den Seehé&fen in
das Seehafenhinterland entlastend zu
wirken und Wertschépfung fiir die Region
zu generieren. Die Vermeidung von Eng-
passen in den Seehéfen ist auch not-
wendig, um fiir die brandenburgische
Industrie weiterhin leistungsfahige see-
wartige Transportverbindungen und damit
Wettbewerbsfahigkeit zu sichern.

Da ein einfaches Abwarten der Ent-
wicklung kontraproduktiv wére, ent-
schied das Ministerium fiir Infrastruktur
und Raumordnung des Landes Bran-
denburg, proaktiv die Entwicklung im
Seehafenhinterlandverkehr zu untersu-
chen und zu unterstlitzen und beauf-

- Bewertungen zur Vollsténdigkeit der
Unterlagen

— Datum der letzten Aktualisierung

Nach jeder neuen Anmeldung durch den
Antragsteller wird die ,Online-Akte* ge-
neriert und aktualisiert bereitgestellt
werden.

Ziel ist es, die Ergebnisse dieser dritten
Projektphase noch im Jahr 2008 fir den
Wirtschaftssektor zur Nutzung anzubie-
ten. Durch die dann mdgliche Vermei-
dung von Medienbriichen im Dialog
Kunde - Erlaubnisbehdrde soll ein weite-
rer Beitrag fir mehr Effizienz und weni-
ger Birokratie in der Landesverwaltung
geleistet werden.

Das Angebot ist Bestandteil des Branden-
burgischen Online-Service-Kataloges
und ist auch tiber www.service.branden-
burg.de unter dem Stichwort Transport
leicht zu finden.

Dr. Norbert Wagener ‘

tragte eine Studie tber ,Méglichkeiten
der Entwicklung Brandenburgs als Hub
im Seehafenhinterlandverkehr®. Die
Studie wird im Frihsommer 2008 fertig-
gestellt. Im Folgenden werden erste
Ergebnisse aus dieser Untersuchung
vorgestellt.

Um welche Hub-Funktionen geht es?

Unter einem Hub (dt.. Nabe) versteht
man im Allgemeinen einen zentralen
Knotenpunkt flir Umschlag und Lagern,
der mit entsprechenden Verbindungen
ein Hub-Spoke-System (dt.: Nabe-Spei-
che-System) darstellt. Vorteile von Ver-
kehren (iber Hub’s gegentiber Direktver-
kehren sind in der Regel Kosten- und
Qualitatseffekte durch Anbindung von zu-
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Tabelle 1:  Anteil Brandenburgs am Seehafenhinterlandverkehr (ohne Eigengewichte und Loco-Mengen) in 1.000 t

Region Containerverkehr Anteil Region am Nichtcontainer- Anteil Region am

2004 Containerverkehr verkehr 2004 Nichtcontainer-

in % verkehr in 2004
Berlin 770 1,0 % 473 0,3 %
Brandenburg 1.439 1,8 % 5.869 41 %
Summe 2.209 2,8 % 6.342 4,4 %

satzlichen Relationen und kirzeren
Beforderungszeiten.

Fir Brandenburg kénnen folgende Hub-
Funktionen als relevant angesehen wer-
den:

- Verkehrsknotenpunkt fir Biindelung
von Verkehrsstromen und Uberre-
gionalen Weiterversand

—  KV- bzw. Containerterminal, Contai-
nerdepot, Container Freight Station

- Auflésen/Packen von Containern
und Dienstleistungen an der Ware

- Dienstleistungen an Transportmitteln

- Warenverteilzentren

Die Spannbreite méglicher Hubfunktio-
nen macht deutlich, dass in Branden-
burg nicht etwa von einem MEGA-Hub
ausgegangen werden sollte, sondern
von einer Reihe einzelner Standorte,
welche ausgewéhlte Funktionen im See-
hafenhinterlandverkehr ibernehmen und
sich gegenseitig erganzen kénnen.

Hinterlandverkehr deutscher Seehafen
mit der Region Brandenburg

Nach einer aktuellen Studie' wurden fir
die Region Berlin-Brandenburg folgende

1 PLANCO (2007): Prognose der deutsch-
landweiten Verkehrsverflechtung, Seever-
kehrsprognose (Los3), Endbericht, Stand
April 2007, Essen, S. 96.

Anteile am gesamten deutschen Seeha-
fenhinterlandverkehr der einschlagigen
Seehéfen identifiziert (siehe Tabelle 1).

Bei der Betrachtung der bis 2025 prog-
nostizierten Entwicklung des Anteils
Brandenburgs am Seehafenhinterland-
verkehr ist bemerkenswert, dass Bran-
denburg mit einer Wachstumsquote von
6,1 % im Vergleich zum bundesdeut-
schen Wachstum im Containerverkehr
mit 6,0 % leicht Gber dem Durchschnitt
liegt. Etwas deutlicher im positiven Uber-
durchschnittlichen Trend liegt sogar der
Anteil der Nichtcontainerverkehre von
Berlin mit 2,6 % Uber dem bundesdeut-
schen Schnitt von 1,8 % (siehe Tabelle 2).

Marktfiihrer im Containerverkehr Bran-
denburgs ist der Hafen Hamburg. Nach
einer aktuellen Untersuchung des ISL
zum Bereich der Container-Hinterland-
verkehre des Hamburger Hafens wurde
fur Brandenburg, zum Teil basierend auf
Unternehmensbefragungen, nach Zahlen
aus 2005 ein Volumen von ca. 90.000
TEU im Hinterlandverkehr mit Branden-
burg und ca. 45.000 TEU fiir Berlin bei
einem Gesamtumschlag des Hamburger
Hafens von ca. 8 Mio. TEU identifiziert.2

2 ISL/Global Insight (2007): Containerver-
kehrsmodell ,Hafen Hamburg" zur Bestim-
mung der Marktposition des Hamburger
Hafens in européischen Hinterland- und
Tanshipmentregionen, interne Publikation,
Stand November 2007, Bremen.

Infolge der sehr dynamischen Entwick-
lung des Seecontainerverkehrs sind po-
sitive Tendenzen flir den Standort Bran-
denburg zu erwarten. Insbesondere die
sich dynamisch entwickelnden industriel-
len Wachstumskerne in Brandenburg
selbst wie auch die zentrale Lage Bran-
denburgs in der neuen logistischen Mitte
Europas geben Anlass, aktiv die Ent-
wicklung des Containerverkehrs nach
und dber Brandenburg zu unterstitzen
und die Verlagerung von Hubfunktionen
nach Brandenburg aktiv voranzutrei-
ben.

Gute Voraussetzungen und Potenziale
Brandenburgs

Brandenburg verflugt neben einer zen-
tralen geografischen Lage, einer kaufkraf-
tigen Nachfrage in der Metropolenregion
und Industrie in den Wachstumskernen
vor allem Uber eine leistungsféhige Ver-
kehrsinfrastruktur, die weiteres Wachstum
im Seehafenhinterlandverkehr aufneh-
men kann. Hinzu kommen fiir Ansiedlun-
gen von Seehafenhinterlandhubs erheb-
liche Kostenvorteile gegeniber den
Seehafen, insbesondere bei Grundsticks-
und Arbeitskosten. Hohere Frachtkosten
missen bei einer deutschlandweiten
Verteilung von Brandenburg aus beriick-
sichtigt werden. Bei einer Verteilung
Richtung Ostdeutschland und Polen tre-
ten diese Frachtkostennachteile jedoch
nicht auf.

Tabelle 2: Entwicklung des Anteils Brandenburgs am Seehafenhinterlandverkehr (ohne Eigengewichte und Loco-Mengen) bis

zum Jahr 2025 in 1.000 t'

Region Container- Container- Wachstum Nichtcontai- Nichtcontai- Wachstum
verkehr 2004  verkehr 2025 2004 - 2025 nerverkehr nerverkehr 2004 - 2025
in % p.a. 2004 2025 in % p.a.
Berlin 770 2.277 5,3% 473 803 2,6 %
Brandenburg 1.439 5.017 6,1% 5.869 6.802 0,7 %
Summe 2.209 7.294 57% 6.342 7.605 1,65 %
Summe Deutschland 61.872 211.627 6,0% 117.579 172.705 1,8 %

1 PLANCO (2007), S. 105
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Aus den spezifischen Standortvorteilen
Brandenburgs ergeben sich Potenziale
im Seehafenhinterlandverkehr, die im
Folgenden zur Diskussion gestellt wer-
den:

Entwicklung der Giiterverkehrszen-
tren in Brandenburg zu Drehscheiben
im kombinierten Verkehr

Kombinierter Verkehr, einschlieRlich See-
hafencontainerverkehr, ist wirtschaftlich
auf Dauer nur bei einer Bindelung
sowohl im Transport, z. B. in Form von
Ganzzligen, als auch beim Umschlag,
d.h. durch leistungsfahige KV-Terminals
mit hoher Auslastung sinnvoll zu betreiben.

Die Glterverkehrszentren in Branden-
burg bieten sich fiir die Ubernahme von
Hubfunktionen und als Knotenpunkte im
KV-Verkehr an, wobei unterschiedliche
Spezialisierungen denkbar sind.

— Das GVZ GroRbeeren ist bereits
heute mit leistungsfahigen KV-Ver-
bindungen der Transfracht an die
deutschen Seehafen sowie Uber
den Containerzug ,Ostwind“ von
ICF in Richtung Brest-Moskau an-
gebunden. Chancen werden zukiinf-
tig in der Verknlpfung der Seeha-
fenhinterlandverkehre mit Verkehren
Richtung Asien (iber die Transsibiri-
sche Eisenbahn gesehen

— Das GVZ Wustermark bietet sich mit
seinem Hafen und dem Eisenbahn-
knoten im Seehafenhinterlandver-
kehr als Umschlagpunkt fiir Binnen-
schiffsverkehre Richtung Hamburg
und als Bahnknoten im Nord-Sud-
Verkehr an. Speziell fir Verkehre
von/nach den deutschen Ostseehéa-
fen Wismar, Rostock, Stralsund und
Mukran kénnen in Wustermark KV-
Verkehre in Richtung Osterreich/Ita-
lien gebiindelt bzw. aufgeldst werden

— Das ETTC Frankfurt (Oder): Das Po-
tenzial der regionalen Wirtschaft und
vor allem die geografische Lage, ca.
400 km von Hamburg und 760 km
von Rotterdam entfernt, lassen Frank-
furt (Oder) als Seehafenhinterland-
terminal fir Reedereien interessant
werden. Der Vorteil liegt bei einem
Bahnvorlauf aus den Nordseehafen
Richtung Frankfurt (Oder) in der Ver-
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Der Chemiestandort und KV-Ter-
minal Schwarzheide profitiert von
den regelmé&Rigen betrieblichen Ver-
kehren in der Relation Spanien —
Ludwigshafen — Schwarzheide -
Polen und Richtung ARA-Héafen.
Das Terminal besitzt eine Kapazitat
von 45.000 TEU p. a. und profiliert
sich zunehmend als Gateway Rich-
tung Osteuropa. Die weitere Biinde-
lung regionaler Verkehre und Verla-
gerungen auf die Schiene sollten
unter Einbeziehung des nahegele-
genen KV-Umschlagsplatzes Elster-
werda vorangetrieben werden

meidung von deutschen (teuren -
Maut-) Autobahnkilometern und der
méglichen Weiterverteilung Rich-
tung Osten und Sidosten im Um-
kreis bis zu max. 500 km per Lkw

Industrielle Wachstumskerne
Brandenburgs auch als Logistik-
standorte im Seehafenhinterland-
verkehr

Die erstarkende Wirtschaft in Branden-
burg ist in hohem Mafe von Ex- und
Importen Uber die Seehafen abhéangig.
Uberwiegend werden die damit zusam-
menhé&ngenden Transporte per Lkw ab-
gewickelt oder im KV iber die KV- -
Terminals, insbesondere in den GVZ,
abgewickelt. Sofern in einer Region ein
GroRunternehmen bereits eine gewisse
Grundauslastung von ca. 10.000 bis
15.000 TEU pro Jahr (66 — 100 TEU x
3 Abfahrten/Woche x 50 Wochen) im
Seehafenverkehr aufweist, sind KV-
Direktverbindungen per Bahn in die Re-
gion hinein méglicherweise wirtschaftlich
sinnvoll. Die Biindelung der Ladungen
mehrerer Verlader unterstiitzt die Verla-
gerung auf die Schiene. Folgende Logis-
tikstandorte sind fir die weitere Entwick-
lung im Seehafenhinterlandverkehr Bran-
denburgs, speziell im KV, von besonde-
rem Interesse:

Das Autobahndreieck Wittstock
und Neuruppin besitzt wichtige
Industrieansiedlungen und ist mit
ca. 200 km Entfernung eine der am
nachsten zu Hamburg gelegenen
Brandenburger Regionen. Bereits
heute verkehrt taglich ein Ganzzug
eines holzverarbeitenden Unterneh-
mens Richtung Nordseehafen. Soll-
te eine Erweiterung der Kapazitaten
notwendig werden, kann u. E. die
Option eines offentlichen Terminals
mit Schwerpunkt Seehafenverkehr
naher untersucht werden. Beziiglich
der Verlagerung auf KV im Nord-
Sud-Verkehr erscheint im Sinne
einer Bundelung der Verkehre und
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Verkehrsrelationen des Kombinierten Verkehrs der Region Berlin-Brandenburg (2008)

einer attraktiven Zugfrequenz das
GVZ Berlin West (Wustermark) pra-
destiniert fiir eine Anbindung

Starkere Nutzung brandenburgischer
Binnenhéfen fiir Verkehre Richtung
Hamburg

Angesichts der prognostizierten Verdrei-
fachung des Containerumschlags in
Hamburg bis 2025 und angesichts des
sehr geringen Anteils der Binnenschiff-
fahrt von lediglich 2 % in Hamburg und
Bremen im Vergleich zu Rotterdam
(30 %) und Antwerpen (33 %) liegt es
nahe, nach Méglichkeiten einer starke-
ren Nutzung der Binnenschifffahrt zu
suchen.

Im Rahmen des Verkehrskonzeptes
Hamburgs und der damit im engen
Zusammenhang stehenden Entlastung
des Schienen- und StraBenverkehrs
sowie der beabsichtigten CO,-Schad-
stoffreduktion soll der Anteil der Elb-
schifffahrt am Containerhinterlandver-
kehr zukiinftig auf 3 bis 5 % ausgebaut
werden. Neben Magdeburg ergeben sich
speziell fir die brandenburgischen Hafen
Wittenberge und Wustermark Perspekti-
ven im Containerhinterlandverkehr.
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Da der bisherige Hafenstandort Witten-
berge den Entwicklungsmdglichkeiten
nicht gerecht werden kann, arbeitet die
Stadtverwaltung Wittenberge derzeit an
einem Konzept zur Erweiterung/Verla-
gerung des Hafens in das Industrie-
gebiet Siid (IGS). Bestandteil dieses
Konzeptes ist u. a. der Neubau der ,Ha-
fenbriicke” (StraBenbriicke am Veritas-
Park in Richtung Hinzdorf) sowie die
Ertlichtigung des ,Industrieanlegers” auf
der Hafenspitze. Durch die Verwaltung
des Veritas Gewerbeparkes wird die
Méglichkeit des Umschlages Uber den
eigenen Anleger im Bereich der Stepe-
nitzmiindung gepriift.

Weitere Ansiedlung von Warenver-
teilzentren in Brandenburg

In der Untersuchung wurden die Stand-
ortvorteile Brandenburgs in Bezug auf
die Ansiedlung von Warenverteilzentren,
speziell im Bereich FMCG (Fast Moving
Consumer Goods), deutlich. Eine ganze
Reihe erfolgreicher Ansiedlungen von
Warenverteilzentren in Regie des Han-
dels oder von Logistikdienstleistern be-
legt die Tragféhigkeit dieser Standort-
entscheidungen. In den Gewerbege-
bieten Brandenburgs und bei den Logis-
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tikdienstleistern sind Flachen und Dienst-
leistungen kostengtinstig und mit sehr
guter Infrastrukturanbindung verfugbar.
In dem MaRe wie auslandische, beson-
ders asiatische und westeuropdische
Lieferanten ihre Lieferketten weiter bis
zum Endkunden aufbauen und kontrol-
lieren, bietet sich Brandenburg als wirt-
schaftlich attraktive Alternative zu den
traditionellen Verteilzentren in den Nord-
seehafen an.

Die Verlagerung von Seehafenfunktio-
nen in das Hinterland ist an sich nichts
Neues, sondern setzte bereits Ende der
achtziger Jahre ein, als ,Dry Ports" und
,Distriparks“ im Hinterland von Rotter-
dam und Antwerpen entstanden, da Fla-
chen in den Hafen immer knapper und
teurer wurden. In der Kooperation mit
den deutschen Seehéfen liegt hier eine
groRe Chance fur Brandenburg. Ent-
scheidend ist allerdings, dass die Stand-
ortvorteile klar herausgearbeitet werden
und bei den Zielgruppen kommuniziert
werden. Hier ist Brandenburg noch
ungeniigend ,auf dem Schirm der Ent-
scheider”. Die Studie liefert somit wichti-
ge Grundlagen fir die weitere Entwick-
lung Brandenburgs als Seehafenhinter-
landstandort. [ ]
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